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© Schiffsantrieb 

Die Erfindung zielt auf die Schaffung elnes universell ver- 
wendbaren Schiffsantrlebes mit niedrigem Treibstoffver- 
brauch ab. 

Geldst wirddiese Aufgabe durch einen ummantelten Propel- 
ler mit Zentralkdrper, der urn eine vertikale Achse drehbar 1st 
und dem eine speziell geformte Schubduse mit tief liegen- 
der Ausstromoffnung zur Erzeugung eines wenig geneigten 
Treibstrahles nachgeschaitet ist. 

Zum Schutz gegen schweren Seegang ist dieser Schiffsan- 
trieb in einer nach oben gewdlbten Ausnehmung des 
Schiffsrumpfes oder zwischen zwei Schutzwanden am 
Schiffsheckangeordnet. 

In einer Sonderausfuhrung erfolgt das Ansaugen des Treib- 
wassers vom Schiffsbug. her, wodurch auch eine Verringe- 
f" rung des Fahrwiderstandes des Sen iff es erreicht wird. 

<Erhalt das Schiff je ein Antriebsaggregat am Bug und am 
Heck, so kann es aufier der Vorwarts- und Ruckwartsfahrt 
^ auch Querverschiebungen und Drehbewegungen am Ort 
CO ausfuhren. 

*™ So erreicht es eine bisher nicht gegebene Manovrierbarkeit, 
£9 die z. B. fur Kriegsschiff e eine besondere Bedeutung erlangt. 
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Schiffsantrieb f bestehend aus einera ummantelten, urn eine 
vertikale Oder annahernd vertikale Achse drehbaren bzw. 
schwenkbaren Propeller, der zur GSnze Oder zum Teil inner- 
halb einer nach oben gewolbten und nach unten und/oder zu 
den beiden Schif f sseiten hin wenigstens teilweise offenen 
Ausnehmung des Schif fsrumpfes Oder auSerhalb desselben an- 
geordnet ist, dadurch gekennzeichnet , daB dem Propeller (3) 
strSmungsseitig eine SchubdUse (4) mit - in ihrera vertika- 
len LSngsschnitt und in Stromungsrichtung - nach unten ge- 
zogener Mittellinie nachgeschaltet ist, bei der der verti- 
kale Abstand (HI) zwischen dem Schwerpunkt (SI) der Ein- 
stromoffnung(en) (4a) und dem Schwerpunkt (S2) der tiefer 
liegenden Ausstromaf fnung (en) (4b) wenigstens ein Viertel 
des Propel lerdurchmessers betragt. 

Schif fsantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daB 
die SchubdUse (4) eine kreisformige Oder kreisShnliche Ein- 
str5m6ffnung (4a) und eine korbbogenShnliche Oder rechteck- 
Shnliche AusstrSmof fnung (4b) bzw. Httllfiache der Ausstrom- 
Sffnungen aufweist. 

Schif fsantrieb nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekennzeich- 
net r daB die maximale horizontale Erstreckung (B) der Aus- 
stromoffnung (4b) bzw. der Httllfiache der AusstrSmof fnun- 
gen der Schubdtise (4) wenigstens doppelt so groB ist als 
deren maximale H5he (H) . 

Schif fsantrieb nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekennzeich- 
net f daB die lange Achse der AusstrflmOf fnung (4b) bzw. der 
Hullfiache der AusstromSf fnungen der SchubdUse (4) eine 
horizontale Oder annahernd horizontale Lage besitzt. 



34A31 37 



Schiffsantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB in der Schubdilse (4) in an sich bekannter Art Leit- 
schaufeln (4 X ) fttr die Stromungsfiihrung des Wassers an- 
geordnet sind. 

Schiffsantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet 
daB im vertikalen Langsschnitt der Schubdiise (4) deren 
nach unten gezogene und schrag nach unten (oder horizon- 
tal) gerichtete Mittellinie im Bereich der AusstrSmSff- 
nung (4b) mit der Horizontalen einen Winkel oC ein- 
schlieBt, der hSchstens 30°, vorzugsweise aber 0 bis 20° 
betrSgt. 

Schiffsantrieb nach Anspruch 1, dadurch ge kennzeichnet, 
daB die Schubdiise (4) an der Austrittsseite des den Pro- 
peller (3) umgehenden schubkraf tsteigernden Mantelringes 
(2) ISsbar befestigt ist. 

Schiffsantrieb nach Anspruch 1, dadurch ge kennzeichnet, 
daB die Schubdiise (4) und der den Propeller (3) umgebende 
Mantelring (2) aus einem Stiick bestehen. 

Schiffsantrieb nach Anspruch '1, dadurch ge kennzeichnet, 
daB die EintrittsSffnung des Mantelringes (2) in an sich 
bekannter Weise von einem Gitter (6) abgedeckt ist, das 
vorzugsweise den Zentralkorper (5) umschlieBt. 

Schiffsantrieb nach Anspruch 1, mit versenkter Oder teil- 
versenkter Anordnung des Propellers bzw. der Propeller in 
der nach oben gewSlbten Ausnehmnung des Schif f srumpfes, 
dadurch gekennzeichnet , daB die Schubdiise (n) (4, 4') wenig- 
stens zum Teil bis unter den Boden (15) des Schif f srumpfes 
(10) hinunterreicht bzw. hinunterreichen. 
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11. Schiffsantrieb nach Anspruch 1 und 10, dadurch gekennzeich- 
net, dafl der Gitterboden (8) oder die Haltekonstruktion 
(8 X ) fur das untere Lager (7) des Antriebes sich unter dera 
Niveau des Bodens (15) des Schif f srumpfes (10) befindet. 

12. Schiffsantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daB 
die Schubdiise(n) (4) in Querposition zur Schif fsiangsachse 
teilweise fiber dem durch die vertikale drehbare Achse (1) 
gelegten Schif fsquerschnitt hinausragt bzw. hinausragen. 

13. Schiffsantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daB 
sich am unteren Bereich des Mantel ringes (2) oder an der 
Unterseite der Schubdiise (4) ein Achssturamel (l x ) oder eine 
rohrformige Lagerschale befindet. 

14. Schiffsantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daB 
das untere Ende der drehbaren Achse (1) bzw. der am unteren 
Bereich des Mantelringes (2) oder an der Unterseite der 
Schubdiise (4) befestigte Achsstummel (l x ) in einem Lager (7) 
gelagert ist, das im Gitterboden (8) oder in der Haltekon- 
struktion (8 X ) befestigt ist. 

15. Schiffsantrieb, dadurch gekennzeichnet , daB an der drehba- 
ren bzw. schwenkbaren vertikalen Achse (1) zwei oder meh- 
rere ummantelte Propeller (3) bzw. Antriebseinheiten mit 
den Merkmalen des Anspruches 1 sowie mit Merkmalen von ei- 
nem oder mehreren der Anspriiche 2 bis 14 angeordnet sind. 

16. Schiffsantrieb nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet , daB 
den zwei oder mehreren ummantelten Propeller (3) eine ge- 
meinsame Schubdiise (4 1 ) zugeordnet ist, die zwei oder mehre- 
re Einstromof fnungen aufweist. 
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17. Schif fsantrieb nach Anspruch 1 und/oder 15, mit in der 
vorderen Rumpfhaif te in einer nach oben gewfilbten Ausneh- 
mung angeordnetem (n) Propeller (n) , dadurch gekennzeich- 
net, daB vom Bugbereich des Schiffes ein Ansaugekanal 
oder mehrere AnsaugkanSle (12) zu der nach oben gewSlb- 
ten Ausnehmung (9) des Schif fsrurapfes (10) fiihrt bzw. 
fdhren. 

18. Schif fsantrieb nach Anspruch 1 und 17 , dadurch gekenn- 
zeichnet f daB die EintrittsBf f nung (en) (13) des Ansaugka- 
nals bzw. der AnsaugkanSle (12) mit Durchtrittsgittern 
(14) ftir das Wasser abgedeckt ist bzw. sind. 

19. Schif fsantrieb nach Anspruch 1 und/oder 15 , mit an der 
vorderen Schif fshaifte angeordnetem (n) Propeller (n) , da- 
durch gekennzeichnet , daB der ummantelte Propeller bzw. 
die ummantelten Propeller (3) unter dem im Bereich des 
Schiffsbuges (11) befindlichen Teil (15a) des Rumpfbo- 
dens angeordnet ist bzw. sind und daB sich dieser Boden- 
teil (15a) gegentiber dem mittleren Rumpfboden (15b) auf 
einem h5heren Niveau befindet. 

20. Schif fsantrieb nach Anspruch 1 und/oder 15 , mit an der 
hinteren Schif fshalfte angeordnetem (n) Propeller (n) , da- 
durch gekennzeichnet f daB der ummantelte Propeller bzw. 
die ummantelten Propeller (3) unter dem im Bereich des 
Schif fshecks (16) befindlichen Teil (15c) des Rumpfbodens, 
und zwar separat vom Steuerruder (17) , angeordnet ist bzw. 
sind und daB sich dieser Bodenteil (15c) gegentiber dem 
mittleren Rumpfboden (15b) in an sich bekannter Weise auf 
einem h5heren Niveau befindet. 
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21. Schiffsantrieb nach Anspruch 1 und 20, dadurch gekennzeich- 
net, daB der ummantelte Propeller bzw. die ummantelten Pro- 
peller (3) vor dem Steuer ruder (17) angeordnet ist bzw. 
sind. 

22. Schiffsantrieb nach Anspruch 1 und 20 , dadurch gekennzeich- 
net, daB zu beiden Seiten des Propellers bzw. der Propeller 
(3) SchutzwSnde (18) in LSngsrichtung des Schiffes angeord- 
net sind. 

23. Kombinierter Schiffsantrieb, dadurch gekennzeichnet , daB im 
Bereich des Schiffsbuges (11) und im Bereich des Schiff hecks 
(16) je eine Antriebseinheit mit den Merkmalen des Anspru- 
ches 1 sowie mit Merkmalen von einem oder mehreren der An- 
sprtiche 2 bis 22 angeordnet ist. 

24. Kombinierter Schiffsantrieb nach Anspruch 23, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die vordere und die hintere Antriebseinheit 
wShrend des Betriebes durch ein gemeinsames dieselelektri- 
sches Oder dieselhydraulisches Aggregat mit Energie ver- 
sorgt werden. 

25. Schiffsantrieb, bestehend aus einem oder mehreren schwenk- 
baren Propellern, der bzw. die ganz oder zum Teil in einer 
nach oben gewolbten und sich nach unten erweiternden kegel- 
stumpff ormigen Ausnehmung des Schif f srumpf es angeordnet ist 
bzw. sind, wobei diese Ausnehmung sich in der vorderen 
Rumpfhalfte befindet, dadurch gekennzeichnet , daJ3 vom Bug- 
bereich des dchiff es ein Ansaugkanal oder mehrere Ansaug- 
kanal e (12) zur Ausnehmung (9) fiihrt bzw. fiihren und daB 
von der Ausnehmung (9) zwei Abstromkanale (19) zu den bei- 
den fiumpfseitenwande (20) fiihren. 
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26. Schiffsantrieb nach Anspruch 25, dadurch gekennezichnet , 
daS bei der Geradeausf ahrt (Hauptfahrt) des Schiffes die 
Schubdusen (4') des ummantelten Propellers bzw. der um- 
mantelt en 'Propeller (3) in die beiden Abstrbmkanale (19) 
gerichtet sind. 

27. Schiffsantrieb nach Anspruch 25, dadurch gekennzeichnet , 
da8 die untere, horizontals Of fnung der Ausnehmung (9) 
durch eine Bodenplatte (21) teilweise verschlossen ist. 

28. Schiffsantrieb nach Anspruch 25 und 27, dadurch gekenn - 
zeichnet , dafi das untere Lager der Achse (1) bzw. das la- 
ger (7) des unten am Mantelring. (2) des Propellers (5) 
befindlichen Achsstuiamels (1 x ) in bzw. an der Boden- 
platte (21) befestigt ist. 

29. Schiffsantrieb nach Anspruch 25, dadurch gekennzeichnet , 
daS die Eintrittsoffnungen (13) der Ansaugekanale (12) 
und/oder die MUndungsbffnungen (22) der beiden Abstrbm- 
kanale (19) in den Rumpf seitenwanden (20) dureh Schieber 
oder Klappen verschlieflbar sind. 

30. Schiffsantrieb, bestehend aus einem oder mehreren schwenk- 
baren Propellern, der bzw. die ganz oder zum Teil in einer 
nach oben gewb'lbten und sich nach unten erweiternden kegel- 
stumpfahnlichen Ausnehmung des Schiff srumpf es angeordnet 
ist bzw. sind, wobei diese Ausnehmung sich im Heckbereich 
des Schiff srumpf es befindet, dadurch gekennzeichnet , daB 
von deia hinteren Bereich der Ausnehmung (9) wenigstens 

ein StrSmungskanal (23) zur Heckwand (24) des Schiffs- 
rumpfes (10) ftihrt, durch welchen bei der Geradeausf ahrt 
(Hauptfahrt) des Schiffes der Treibstrahl des Propellers 
(3) abstrbmt bzw. die Treibstrahlen der Propeller abstrb- 
men. 
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31. Schiff santrieb nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet . 
daB innerhalb der Ausnehmung (9) mehrere ummantelte Pro- 
peller an einer vertikalen Oder annahenLd vertikalen und 
drehbaren bzw. schwenkbar en Achse (1) befestigt sind, 
Oder daB in an sich bekannter Weise ein ummantelter Pro- 
peller (3) an einer solchen Achse (1) befestigt ist. 

32. Schiff santrieb nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet , 
daB die nach unten sich erweiternde Ausnehmung (9) ovale 
Horizontalschnitte aufweist und daB die langen Achsen 
dieser oval en Horizontalschnitte mit der Schiff slangs- 
achse zusammenf alien oder ungefahr zusammenf alien. 

33. Schiff santrieb nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet , 
daB der Winkel ( /3 ) , den die Seitenwand der Ausnehmung (9) 
im vertikalen Langsschnitt des Schiffes mit der Horizonta- 
len einschlieBt, kleiner ist als die Winkel (fy ) , die die 
Seitenwande der Ausnehmung (9) im vertikalen, durch die 
Achse (1) gelegten Querschnitt mit der Horizontalen ein- 
schlierien. 

34. Schiff santrieb nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet , 
dafl die beiden Seitenwande (25) des Stromungskanals (23) 
in den Horizontalschnitten zur Heckwand (24) hin konver- 
gierend zusammenlauf en. 

35- Schiff santrieb nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet , 
daB die beiden Seitenwande (25) des Stromungskanals (23) 
in den Horizontalschnitten stetig in die Seitenwande der 
Ausnehmung (9) ubergehen. 

36. Schiff santrieb nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet , 
daB der Stromungskanal (23) nach unten hin offen oder 
teilweise offen ist und dad seine Hbhe mit der Hbhe der 
Ausnehmung (9) ungefahr ubereinstimmt . 
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37. Schiffsantrieb nach Anspruch 30, daduroh gekennzeichnet , 
daQ die Rotationsachse des Propellers (3) bzw. die Rota- 
tions ach sen der Propeller in an sich bekannter Weise 
eine horizontale oder annahernd horizontale Lage aufweist 
bzw. aufweisen. 

38. Schiffsantrieb nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet , 
daB die vertikale und drehbare bzw. schwenkbare Achse (1) 
mit ihrem unteren Ende in einem Lager (7) gelagert ist 
oder dafi der unten am Mantelring (2) befestigte Achsstum- 
mel (1 X ) in einem Lager (7) gelagert ist. 

39. Schiffsantrieb nach Anspruch 30 und 38, dadurch gekenn - 
zeichnet , dali das untere Lager (7) der vertikalen und 
drehbaren bzw. schwenkbaren Achse (1) oder das Lager (7) 
des Achsstummels (1 X ) an einer Haltekonstruktion (Q**) 
befestigu ist, die sich am Schif f srumpf (10) abstutzt. 

40. Schiffsantrieb nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet , 
dafl bei der Ruckwartsfahrt des Schif fes das Treibwasser 
dem ummantelten Propeller (3) bzw. den ummantelten Pro- 
pellern durch den Strbmungskanal (23) zustromt. 
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Schiffsantrieb 



Ziel der Erfindung ist die Schaffung eines Schif f santrie- 
bes, der einen niedrigen Treibstof fverbrauch aufweist und der 
- bei Schiffen kleiner und mittlerer Gr5Be - sowohl ftir die 
Hauptfahrt als auch ftir die Retourfahrt sowie ftir das Drehen 
auf der Stelle und das seitliche Verschieben des Schiffes (im 
Hafen) eingesetzt werden kann. Dartiber hinaus soil der vorge- 
schlagene Antrieb bei groBen Schiffen - zufolge seines geringen 
spezifischen Treibstof fverbrauches - aus als "permanent arbei- 
tender" Hilfsantrieb (Zusatzantrieb oder Schwachfahrtantrieb) 
eingesetzt werden kSnnen. 

Es ist bereits ein Hilfsantrieb far Schif fe bekannt, bei 
der ein Propeller ohne Umraantelung und mit schrSger Achse in 
einer nach oben gewolbten und nach unten offenen Ausnehmung des 
Schiffsrurapfes urn eine vertikale Achse drehbarer angeordnet ist. 

Dieser Hilfsantrieb erlaubt zwar ein Rundumschwenken des 
Schubvektors , doch ist das Verhaitnis von erzeugter Schubkraft 
zur notwendigen Antriebsleitung so ungtinstig und der spezifi- 
sche Treibstof fverbrauch so hoch, daB dieses Gerat ftir den per- 
manenten Schiffsantrieb praktisch nicht brauchbar ist. Zufolge 
der einseitigen Lagerung des Propellers sind die maximal erzeug- 
baren Schubkrafte auch nur klein. 

Weiters ist ein anderer Hilfsantrieb ftir Schiffe bekannt 
geworden, bei dem ein um eine vertikale Achse schwenkbarer , urn- 
mantelter Propeller innerhalb des Schif fsrumpfes angeordnet ist. 
Dieser Propeller wird vor seinem Einsatz in vertikaler Richtung 
nach unten verfahren r so daB er dann unter den Rumpfboden des 
Schiffes gelangt und dort geschwenkt werden kann. 
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Durch den Absenk- und Hebemechanismus und durch die ein- 
seitige Lagerung des Propellers ist auch bei diesem Gerat die 
maximal erzeugbare Schubkraft verhaltnismaBig klein. Ein wei- 
terer Nachteil - in seichten Gewassern - ist die VergrSBerung 
des Tiefganges des Schiffes durch das Absenken des Gerates. 

Auch bei dem Voith-Schneider-Propeller - der ebenfalls ei- 
ne Richtungsanderung des Schubvektors ermSglicht - ist die ma- 
ximal erzeugbare Schubkraft verhaltnismaBig klein. 

Zur Erreichung des eingangs genannten Zieles wird nun ein 
Schiffsantrieb vorgeschlagen, bei dem ein ummantelter, um eine 
vertikale Achse drehbarer bzw. schwenkbarer Propeller zur Gan- 
ze Oder zum Teil innerhalb einer nach oben gewSlbten und nach 
unten und/oder zu den beiden Schif f sseiten hin wenigstens teil- 
weise offenen Ausnehmnung des Schiff srumpf es oder auBerhalb des- 
selben angeordnet ist. Dieser Antrieb ist dadurch gekennzeich- 
net, daB dem Propeller str6mungsseitig eine Schubduse mit - in 
ihrem vertikalen Langsschnitt und in Stromungsrichtung - nach 
unten gezogener Mittellinie nachgeschaltet ist, bei der der 
vertikale Abstand (HI) zwischen dem Schwerpunkt (SI) der Ein- 
strSmof f nung (en) und dem Schwerpunkt (S2) , der tiefer liegen- 
den Ausstromaf f nung (en) wenigstens ein Viertel des Propeller- 
durchmessers betrSgt. 

Diese Schubduse weist eine kreisfermige EinstrSraof fnung 
und eine korbbogenahnliche Oder rechteckahnliche Ausstr5m6f fnung 
(bzw. Httllflache der Ausstr5m6f fnungen) auf. Dabei ist die maxi- 
mal horizontale Erstreckung (B) der AusstrSradf fnung wenigstens 
doppelt so groB als deren maximale Hohe (H) und es hat die lange 
Achse der Ausstr5ra5f fnung eine horizontale Lage. Auch sind in 
der Schubduse zur Verkleinerung der Uralenkverluste in an sich be- 
kannter Art Leitschauf ein fur die Str5mungsftihrung des Wassers 
angeordnet. 
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Im vertikalen LSngsschnitt der Schubdttse schlieSt deren 
nach unten gezogene und schrSg nach unten gerichtete Mittel- 
linie im Bereich der AusstrSmaf fnung mit der Horizontal en ei- 
nen Winkel 06 ein, der hSchstens 30°, vorzugsweise aber 0 bis 
20° betragt. 

Die Schubdttse ist an der Austrittsseite des den Propel- 
ler uragebenden schubkraf tsteigernden Mantel ringes ISsbar be- 
festigt. Es kSnnen jedoch die Schubdttse und der Mantelring 
auch aus einera Stttck bestehen. 

Die Eintrittsof fnung des Mantelringes ist in an sich be- 
kannter Weise von einem Gitter abgedeckt, das den ZentralkSr- 
per umschlieBt. 

Weist der Schif f santrieb eine versenkte oder teilversenk- 
te Anordnung des Propellers in einer nach oben gewolbten Aus- 
nehraung des Schif fsrumpfes auf f so kann die Schubdtise auch zum 
Teil bis unter den Boden des Schif fsrumpfes hinunterreichen. 
In diesem Fall befindet sich auch der Gitterboden oder die Hal- 
tekonstruktion fur das untere Lager des Schif fsantriebes unter 
dem Niveau des Bodens des Schif fsrumpfes. 

Befindet sich die Schubdttse in Querposition zur Schiffs- 
ISngsachse, so ragt sie teil weise ttber den durch die vertikale 
drehbare Achse gelegten Schif fsquerschnitt hinaus. 

Am unteren Bereich des Mantelringes oder an der Unterseite 
der Schubdttse befindet sich ein Achsstumtnel oder eine rohrfdr- 
mige Lagerschale, der bzw, die in einem Lager gelagert ist, das 
im Gitterboden oder in einer Haltekonstruktion befestigt ist. 
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Durch einen Schif ssantrieb der vorstehend beschriebenen 
Art ist es m5glich, die Antriebsenergie des Motors mit hohem 
Wirkungsgrad in Schubkraft umzuwandeln. Dies erfolgt vor al- 
lem durch die verlustarme Umlenkung des Treibstrahles in der 
Schubdttse und durch den AusstoS des Wassers in annShernd ho- 
rizontaler Richtung. 

Die vollstSndige oder teilweise Anordnung des Antriebes 
in einer nach oben gewSlbten Ausnehmnung des Schif fsrurapfes 
schtitzt die Antriebskomponenten vor Beschadigungen bei hohem 
Wellengang. Auch wird durch diese Anordnung der Tiefgang des 
Schiffes nicht oder nur geringfttgig vergroBert. 

Durch den Fortfall der Einrichtungen zum Hebeiii und Sen- 
ken des Antriebes und vor allem durch das Vorhandensein eines 
unteren Lagers ist die maximal erreichbare Schubkraft um ein 
Mehrf aches groBer als bei den bekannten Hilf santrieben. Da- 
durch kann der neue Schif fsantrieb bei kleineren oder mittel- 
groflen Schiffen auch als Hauptantrieb eingesetzt werden. 

Der neue Schif fsantrieb eignet sich besonders auch fur 
das Zusammenwirken mit einem dieselelektrischen oder dieselhy- 
draulischen Antriebsaggregat. (In diesem Fall wird. der Dnter- 
wasser-Elektromotbr oder die Hydraulikturbine des Propellers 
im Zentralkorper des Schif f santriebes angeordnet) . 

Das dieselelektrische oder dieselhydraulische Antriebs- 
aggregat kann eine hohe Drehzahl (z.B. 1500 U/min) aufweisen. 
Dadurch wird es wesentlich leichter und billiger als die 
schweren f langsamlauf enden Dieselmotoren (mit z.B. 140 U/min) , 
die derzeit meist die Schif fsschrauben der Hauptantriebe di- 
rekt antreiben. 
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Nach einem anderen, wesentlichen Kennzeichen der Erfindung 
sind an der drehbaren bzw. schwenkbaren und an ihrem unteren En- 
de gelagerten vertikalen Achse zwei Oder mehrere umraantelte Pro- 
peller bzw. Antriebseinheiten befestigt. 

Dabei kann jedem Propeller eine Schubdiise der vorbeschrie- 
benen Art nachgeschaltet sein. Oder aber kSnnen den Propellern 
auch eine gemeinsame SchubdUse mit zwei oder mehreren Einstr5m- 
Sffnungen zugeordnet sein. 

Durch diese Mehrf achanordnung von Propellern bzw. Antriebs- 
einheiten an einer vertikalen Achse last sich die raaximale Schub< 
kraft weiter steigern. Es wird auch die erf order liche Hdhe fiir 
die Onterbringung des Schif f santriebes reduziert. Oberdies ist 
bei Ausfall einer Propel lereinheit noch ein beschrSnkter Be- 
trieb mit dem anderen Propeller bzw. den anderen Propellern m6g- 
lich. 



Ist der Schiff santrieb in einer nach oben gewSlbten Ausneh- 
mung in der vorderen Rumpfhaifte cingeordnet, so fuhrt bzw. fiih- 
ren vom Bugbereich des Schif fes ein oder mehrere (vorzugsweise 
zwei) Ansaugkanale zur Ausnehmung des Schif fsrumpfes. Dabei ist 
die Eintrittsoffnung des Ansaugkanals bzw. sind die Eintritts- 
offnungen der Ansaugkanale mit Durchtrittsgittern ftir das Wasser 
abgedeckt. 

Diese Ausftihrung hat den besonderen Vorteil, daB wShrend 
der Hauptf ahrt des Schiffes das Wasser vor dem Schiffsbug abge- 
saugt und dadurch der Wasserwiderstand far das Schiff verringert 
wird. Auch ist der Schutz des Antriebes vor starkem Wellenschlag 
nach wie vor gewahrleistet. 
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Nach einer anderen Ausfiihrungsvariante des Erf indungsvor- 
schlages ist der Schif f santrieb unter dem im Bereich des Schiffs- 
buges befindlichen Teil des Rumpfbodens angeordnet, wobei die- 
ser Bodenteil sich gegenttber dem mittleren Rumpfboden auf einem 
hSheren Niveau befindet. 

Diese Ausftthrung eignet sich vor allem fttr Binnenschif fe, 
die keinen starken Sttirmen ausgesetzt sind. 



Nach einer letzten Ausfiihrungsvariante der Erfindung ist 
der Schiffsantrieb unter dem im Bereich des Schiffshecks befind- 
lichen Teil des Rumpfbodens, und zwar separat vom S teuer ruder f 
angeordnet, wobei sich dieser Bodenteil gegenttber dem mittleren 
Rumpfboden auf einem hoheren Niveau befindet. 

Bei dieser Losung ist der ummantelte Propeller bzw. sind 
die ummantelten Propeller vor dem Steuerruder angeordnet, 

Zum Schutze vor zu starkem Wellenschlag sind zu beiden Sei- 
ten des Propellers bzw, der Propeller Schutzwande in Langsrich- 
tung des Schif fes angeordnet. 

Diese letzte Ausfiihrungsvariante eignet sich besonders fur 
die Umrustung vorhandener Schiffe auf das neue Antriebssystem 
mit bedeutend reduziertem Treibstof fverbrauch. 



Nach einem anderen, wesentlichen Merkmal der Erfindung wird 
ein kombinierter Schiffsantrieb hoher Betriebssicherheit und fUr 
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extreme ManSvrierf ahigkeit des Schiffes dadurch geschaffen, daB 
eine Antriebseinheit mit den vorbeschriebenen Merkmalen ira Be- 
reich des Schif fbuges und eine zweite Antriebseinheit ira Bereich 
des Schif f hecks angeordnet ist. 



Bei diesem kombinierten Schif fsantrieb k6nnen die vordere 
und die hintere Antriebseinheit auch durch ein gemeinsames die- 
selelektrisches oder dieselhydraulisches Aggregat mit Energie 
versorgt werden. 
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In den Zeichnungen sind secis Ausfiihrungsvarianten des neuen 
Schiffsantriebes sowie eine SchubdUse vergrSBert dargestellt. 



Es zeigt: 



Figur 1 



einen vertikalen LSngsschnitt nach der Linie A-B in 
Figur 2 einer ersten Ausf tihrungsvariante mit versenk- 
ter Anordnung des Schif f santriebes im Bugbereich des 
Schiffes. 



Figur 2 einen Horizontalschnitt nach der Linie C-D in Figur 1 
der ersten Ausf tihrungsvariante. 



Figur 3 einen vertikalen Querschnitt nach der Linie E-F in 
Figur 1 der ersten Ausfiihrungsvariante. 



Figur 4 einen vertikalen LSngsschnitt nach der Linie G-H in 

Figur 5 einer zweiten Ausf tihrungsvariante rait halbver- 
senkter Anordnung des Doppel-Schiff santriebes im Bug- 
bereich des Schiffes. 

Figur 5 einen vertikalen Querschnitt nach der Linie J-K in 
Figur 4 der zweiten Ausf Qhrungsvariante. 



Figur 6 einen vertikalen L^ngsschnitt nach der Linie L-M in 
Figur 7 einer dritten Ausf uhrungsvariante rait nicht 
versenkter Anordnung des Schif f santriebes im Bugbe- 
reich des Schiffes. 

Figur 7 einen Horizontalschnitt nach der Linie N-0 in Figur 6 
der dritten Ausfvihrungsvariante. 
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Figur 8 einen vertikalen Langsschnitt nach der Linie P-Q in 
Figur 9 einer vierten Ausfuhrungsvariante rait ge- 
schtitzter Anordnung des Doppel-Schiff santriebes im 
Heckbereich des Schiffes, 

Figur 9 einen vertikalen Querschnitt nach der Linie R-S in 
Figur 8 der vierten Ausfuhrungsvariante, 



Figur 10 den AufriB einer Schubdtise in vergrSfierter Darstel- 
lung • 

Figur 11 den GrundriB dieser Schubdtise in vergrSBerter Darstel- 
lung. 

Figur 12 den SeitenriS dieser Schubdtise in vergrOBerter Dar- 
stellung. 



Figur 13 einen vertikalen Langsschnitt nach der Linie T-U in 
Figur 14 einer funft en -Ausfiihrungs variant e mit ver- 
senkter Anordnung des Schiff santriebes im Bugbereich 
des Schiffes und zwei im Schiffsrumpf integrierten, 
schrag nach hinten gerichteten Abstromkanalen 

Figur 14 einen Horizontalschnitt nach der Linie V-W in Figur 
13 der funften Ausfuhrungsvariante 

Figur 15 einen vertikalen Querschnitt nach der Linie X-Y in 
?igur 13 der funften lusfuhrungsvariante 
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Pigur 16 einen vertikalen Langsschnitt nach der Linie C1-D1 
in Figur 17 einer sechsten Ausfiihrungsvariante mit 
versenkter Anordnung des Schiff santriebes im Heckbe- 
reich des Schiff es 

Pigur 17 einen Horizontalschnitt nach der Linie A1-B1 in 
Pigur 16 der sechsten Ausfiilirungsvariante 

Pigur 18 eine Ansieht auf das Schiff sheck in Richtung "Z" 
der sechsten Ausfiihrungsvariante 

Pigur 19 einen vertikalen Querschnitt nach der Linie E1-P1 
in Pigur 17 der sechsten Ausfiihrungsvariante 



Bei der in Figur 1, Pigur 2 und Figur 3 dargestellten er- 
sten Ausfiihrungsvariante ist der Schif fsantrieb versenkt im Bug- 
bereich des Schiffes angeordnet. 

An der drehbaren vertikalen Achse 1 ist an ihrem unteren 
Ende der schubsteigernde Mantelring 2 befestigt, der den Propel- 
ler 3 uraschlieSt. An der Austrittssseite des Mantelringes 2 ist 
<iie dem Propeller 3 nachgeschaltete Schubdiise 4 befestigt, deren 
Mittellinie im vertikalen Langsschnitt und in StrSmungsrichtung 
nach unten gezogen ist und die im Bereich der Ausstr5mof fnung 4b 
mit der Horizontalen einen Winkel o< einschlieBt, der kleiner als 
3 0° ist. (Schubdttse 4 und Mantelring 2 kSnnen auch aus einem 
Stuck bestehen) . 
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Vor dem Propeller 3 und koaxial zu diesera ist der Zentral- 
kSrper 5 angeordnet, in dem als unmittelbares Antriebsaggregat 
fUr den Propeller 3 ein Unterwasser-Elektromotor Oder eine Hy- 
draulikturbine oder ein Winkelgetriebe angeordnet ist. 

Die Eintrittsoffnung des Mantelringes 2 ist von einem Git- 
ter 6 abgedeckt, das den Zentralk6rper 5 umschlieSt. 

Im unteren Bereich des Mantelringes 2 befindet sich ein 
x 

Achsstummel 1 , der in einem unteren Lager 7 gelagert ist, wel- 
ches im Gitterboden 8 befestigt ist. 

Der Propeller 3 mit Mantelring 2, Zentralkorper 5, Gitter 6 
sowie mit der Schubduse 4 befinden sich in einen nach oben gewolb- 
ten, zu den beiden Schif f sseiten hin teilweise offenen Ausnehmung 
9 des Schif fsrumpfes 10. 

Im Querschnitt Figur 3 des Schiffes ist der Schif fsantrieb 
in Querposition zur Schif fsiangsachse dargestellt. In dieser Quer- 
position ragt der hintere TeiL der Schubdttse 4 iiber den durch die 
drehbare Achse 1 gelegten Querschnitt nach auBen hinaus. 

Vom Bereich des Schiffbuges 11 ftihren zwei AnsaugkanSle 12 
zur nach oben gewolbten Ausnehmung 9 des Schif fsrumpfes 10. Die 
Eintrittsof fnungen 13 dieser Ansaugkanale 12 sind von Durchtritts- 
gittern 14 fur das Wasser abgedeckt. 

wahrend der Pahrt des Schiffes in Hauptf ahrtrichtung strSmt 
das Wasser vom Bereich des Schiffsbuges 11 zur Ausnehmung 9 und 
zum Propeller 3. Dadurch wird der Fahrwiderstand des Schiffes 
verkleinert, was ein besonderer Vorteil dieser ersten Ausfuhrungs- 
variante ist. 
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Die versenkte Anordnung des Schif f santriebes gibt fttr die- 
sen einen guten Schutz gegen starken Wellengang. 



Bei der in Figur 4 und Figur 5 dargestel j.ten zweiten Aus- 
fiihrungsvariante ist ein Doppel-Schif f santrieb halbversenkt im 
Bugbereich des Schiffes angeordnet.. 

An der drehbaren, vertikalen und mit ihrem unteren Ende im 
unteren Lager 7 gelagerten Achse 1 sind zwei Mantelringe : 2 bzw. 
zwei Antriebseinheiten befestigt. Dadurch istj eine Verdoppelung 
der Schubkraft moglich und bei Ausfall eines Antriebes kann ein 
beschrankter Betrieb mittels des anderen aufrecht erhalten wer- 
den. 

Es kann jeder Antriebseinheit eine geson&erte Schubdiise 4 
zugeordnet sein t Oder aber kann beiden Antriebseinheiten eine 
gemeinsame Schubdttse 4 1 - mit zwei EinstrQmdf fnungen 4a 1 - nach- 
geschaltet sein. 

Die beiden Schubdusen 4 bzw. die gemeinsame SchubdUse 4 1 
reichen bzw. reicht zum Teil unter den Boden 15 des Schif fsrump- 
fes 10 hinunter. Auch der Gitterboden 8 befindet sich unter dem 
Niveau des Bodens 15 des Schif fsrumpfes 10. 

Die VergroSerung des Tiefganges des Schiffes durch die tie- 
fere Lage des Gitterbodens 8 ist verhaitnismfiBig gering. 



Bei der in Figur 6 und Figur 7 dargestellten dritten Ausfuh- 
rungsvariante ist eine nicht versenkte Anordnung des Schiffsan- 
triebes im Bugbereich des Schiffes gewahlt. 
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Der Schif fsantrieb ist unter dem im Bereich des Schiffs- 
buges 11 befindlichen Teil 15a des Rumpfbodens 15 angeordnet. 
Dieser Bodenteil 15a befindet sich gegentiber dem mittleren 
Rumpfboden 15b auf einera hoheren Niveau. 

Das untere Lager 7 des Achsstummels l x ist in einer schma- 
len Haltekonstruktion 8 X befestigt r die teilweise unter dem 
Niveau des mittleren Rumpfbodens 15b liegt. 

Diese dritte Ausftthrungsvariante eignet sich besonders ftir 
Binnenschiffe, die keinen groBen Sturmen ausgesetzt sind. 



Bei der in Figur 8 und Figur 9 dargestellten vierten Aus- 
ftthrungsvariante besitzt das Schiff einen geschtitzten Doppel- 
Schiff santrieb in seinem Hecfcbereich. 

Der Doppel-Schif fsantrieb ist unter dem im Bereich des 
Schif fshecks 16 befindlichen Teil 15c des Rumpfbodens 15 ange- 
ordnet, Dieser Bodenteil 15c befindet sich gegenuber dem mittle- 
ren Rumpfboden 15b auf einem h5heren Niveau, 

Das untere Lager 7 der drehbaren Achse 1 ist wieder in ei- 
ner schmalen Haltekonstruktion 8 XX befestigt. 

Der Doppel-Schif fsantrieb ist vor dem Steuerruder 17 ange- 
ordnet. 

Zu beiden Seiten des Doppel-Schif fsantriebes befindet sich 
je eine Schutzwand 18 , die ersteren vor zu starkem Wellengang 
schutzen. 
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Die vierte Ausfiihrungsvariante eignet sich besonders dafur, 
urn Sltere Schiffe auf einen neuen Schif f santrieb rait geringerem 
Treibstof fverbrauch umzurtisten. 



Die in Figur 10, Figur 11 und Figur 12 vergroSert darge- 
stellte Schubduse 4 zeigt einige spezielle Merkmale einer sol- 
chen. 

Diese Schubduse 4 hat eine kreisfSrmige Eintrittsof fnung 4a 
und eine rechteckShnliche bzw. korbbogenahnliche AusstrSmSf fnung 
4b. 

Die maximale horizontale ErstrSckung B der Ausstromof fnung 
4b ist mehr als doppelt so groB wie deren maximale H6he H. 

Die lange Achse der Ausstromof fnung 4b besitzt eine hori- 
zontale Lage. 

Auch betragt bei der dargestellten Schubduse 4 der vertika- 
le Abstand HI zwischen dem Schwerpunkt SI der Einstr5mSf fnung 4a 
und dem Schwerpunkt S2 der Ausstromof fnung 4b mehr als ein Vier- 
tel des (Propeller-) Durchmessers D. 

Innerhalb der Schubdiise 4 sind in an sich bekannter Art 
Leitschaufeln 4 X fiir die Stromungs fiihrung des Wassers angeordnet. 



Eine besonders vorteilhafte Art eines kombinierten Schiffs- 
antriebes kann dadurch geschaffen werden, dafl im Bereich des 
Schiffsbuges und im Bereich des Schiffshecks je eine Antriebsein- 
heit mit den vorbeschriebenen Merkmalen angeordnet ist. 
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Ein solches Schiff kann neben der VorwSrts- und RtickwSrts- 
fahrt auch Querverschiebungen (im Hafen) und Drehbewegungen auf 
der Stelle ausftihren. 

Dabei konnen die vordere und die hintere Antriebseinheit 
auch durch ein gemeinsames dieselelektrisches Oder dieselhydrau- 
lisches Aggregat mit Energie versorgt werden. 

Die durch einen solchen kombinierten Schiff santrieb erreich- 
te extreme Man5vrierbarkeit hat fur gewisse Schiff stypen (z.B. 
Kriegsschif fe, Wahlf angboote) besondere Bedeutung. 

Der kombinierte Schiff santrieb weist auch eine besonders ho- 
he Betriebssicherheit auf, da bei Ausf all einer Antriebseinheit 
noch eine (herabgesetzte) Fahrt raittels der anderen mSglich ist. 



Bei der in ?igur 13, Figur 14 und Figur 15 dargestellten 
funften Ausf iihrungsvariante ist der Schiff santrieb ebenfalls 
versenkt im Bugbereich des Schiff es angeordnet, 

Der Propeller 3 mit Ilantelring 2 ist wieder am unteren 
Ende einer drehbaren vertikalen Achse 1 in einer nach oben ge- 
wblbten und sich nach unten erweiternden kegelstumpfahnlichen 
Ausnehmung 9 angeordnet. 

Vom Bereich des Schiff sbuges 11 fuhren wieder zwei An- 
saugekanale 12 zur Ausnehmung 9 des Schiff srumpfes 10. Durch 
diese Ansaugkanale 12 wird wahrend der Geradeausf ahrt (Haupt- 
fahrt) des Schiff es - wie bei der Ausf iihrungsvariante 1 - 
Wasser vor dem Schiff sbug 11 abgesaugt und so der Fahrtwider- 
stand des Schiff es vermindert. 
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Von der Ausnehmung 9 fiihren zwei schrag nach riickwarts 
gerichtete AbstrcJmkanale 19 des Treibwassers zu den beiden 
Rumpfseitenwanden 20. 

Dem ummantelten Propeller 3 sind zwei Schubdusen 4' nach- 
geschaltet, die bei Geradeausfahrt (Hauptfahrt) des Schiffes 
in die beiden Abstromkanale 19 gerichtet sind. 

Die untere, horizontal e Offnung der Ausnehmung 9 1st 
duroh eine Bodenplatte 21 teilweise verschlossen. Dadurch wird 
der Stromungswiderstand des Schiffes zusatzlich vermindert. 

In der Bodenplatte 21 ist auch das Lager 7 befestigt, das 
den unten am kantelring 2 befindlichen Achsstummel 1 x umschlieflt. 

Die Eintrittsoffnungen 13 der Ansaugekanale 12 und die 
Miindungsbffnungen 22 der beiden Abstromkanale 19 in den Rumpf- 
seitenwanden 20 sind durch Schieber oder Klappen verschlieBbar 
(nicht gezeichnet). Bei Sturm konnen diese Offnung en zum Schut- 
ze des Propellers 3 bzw. des Antriebsaggregates geschlossen 
werden. 

Die besonderen Vorziige der funften Ausfuhrungsvariante 
bestehen darin, daS die Umlenkverluste in den beiden Schub- 
dusen 4 f nur klein sind und daB die bei der Oeradeausf ahrt 
des Schiffes aus den Abstromkanalen 19 austretenden beiden 
Treibstrahlen mittels ihrer Ejektorwirkung zusatzlich Wasser 
vor dem Schiffsbug absaugen. Dadurch wird der Pahrtwiderstand 
des Schiffes weiter reauziert. 



Bei der in Figur 16, Figur 17, Figur 18 und Figur 19 
dargestellten sechsten Ausf iihruagsf orm ist der drehbare 
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Schiff santrieb versenkt im Keckbereich des Schiffes ange- 
ordnet . 

Vom hint er en Bereich der nach oben gewblbten und sich 
nach unten erweiternden kegelstumpff brmigen Ausnehmung 9 
fiihrt ein Strbmungskanal 23 zur Heckwand 24 des Schiff s- 
rumpfes 10. 

Bei der Geradeausfahrt (Hauptfahrt) des Schiff es strbmt 
der Treibstrahl des Propellers 3 ohne jede Umlenkung durch 
den Strbmungskanal 23 nach riickwarts ab (Vermeidung von Um- 
lenkverlusten im treibstrahl und dadurch Steigerung des 
Schiff svortriebes) . 

Der ummantelte Propeller 3 ist wieder an einer vertika- 
len drehbaren Achse 1 befestigt. Es kbnnen an dieser Achse 1 
aber auch mehrere ummantelte Propeller angeordnet sein, deren 
Treibstrahlen bei Geradeausfahrt des Schiffes alle durch den 
Strbmungskanal 23 nach riickwarts abstrbmen. 

Die Ausnehmung 9 weist ovale Horizontalschnitte auf , deren 
lange Achsen mit der Schiff olangsachse zusammenf alien, Dadurch 
ergeben sich bei der Hauptfahrt des Schiffes auch besonders 
gunstige Zustrbmverhaltnisse am Propeller 3. 

Daher ist der V/inkel /I , den die Seitenwand der Ausnehmung 
9 im vertikalen Langsschnitt des Schiffes mit der Horizontalen 
einschlieflt kleiner als die Winkel , die die Seitenwande 
der Ausnehmung 9 im vertikalen, durch die Achse 1 gelegten 
Querschnitt des Schiffes mit der Horizontalen einschlieBezi. 

Die beiden Seitenwande 25 des Strbmungskanals 23 laufen 
in den Horizontalschnitten zur' Heckwand 24 hin konvergierend 
zusammen. Dadurch wird zufolge der Ejektorwirkung des Treib- 
strahles eine annahernd gleichmaBige Durchstrbmung der gesamten 
Ausnehmung 9 erreicht. Die beiden Seitenwande 25 gehen in den 
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Horizontalschnitten auch stetig in die Seitenwande der Aus- 
nehmung 9 uber. 

Der Strbmungskanal 23 ist nach unten hin off en und seine 
lichte Hohe stimmt mit der Hohe der Ausnehmung 9 ungefahr 
tiberein. 

Die Rotationsachse des Propellers 3 weist eine horizonta- 
le Lage auf , so daB wahrend der Geradeausfahrt des Schiffes 
die Voraussetzungen zur Erzeugung eines optimalen Schubes 
gegeben sind. 

Der am Mantelring 2 unten befestigte Achsstummel 1 x ist 
wieder in einem Lager 7 gelagert, welches sich in einer Hal- 
tekonstruktion 8 abstiitzt. 

Bei Ruckwartsfahrt des Schiffes flieSt das Treibwasser 
dem Propeller 3 durch den Strbmungskanal 23 zu. 

Der Propeller 3 kann fiir Sondermanover des Schiffes auch 
ausreichende Querschiibe erzeugen. 

Fur diese donaermanbver ist im Bugbereich des Schiffes 
auch ein starrer Querstrompropeller 26 angeordnet, der eine 
Querverschiebung des Schiffes (im Hafen) oder ein Drehen des- 
selben auf der Stelle ermbglicht. 

Die besonderen Vorzuge der sechsten Ausfuhrungsvariante 
bestehen darin, daB bei der Geradeausf ahrt (Kauptfahrt) des 
Schiffes der Treibstrahl des Propellers keine Ablenkung er- 
fahrt - wodurch eine maximale Schuberzeugung mbglich ist - 
und daB durch die versenkte Anordnung des Antriebsaggregates 
im Schiffsheck dieses vor starkem ,Vellenschlag weitgehend ge- 
schutzt ist. 
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